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La pr^sente invention concerne des pneumatiques ra- 
diaux pour vehicules lourds comport ant un motif asymetrique 
de bande de roulement par rapport k une ligne equatoriale du 
pneumatique. Plus particulierement , l 1 invention a pour but de 
5 r^soudre avantageusement le probieme consistant k empecher u- 
ne usure irreguli^re d f epaulement , qui se produit frequemment 
dans un pneumatique radial lorsqu f il est monte sur une roue 
directrice d f un vehicule roulant sous une forte charge. 

D'une fagon g6n§rale, le pneumatique radial pr£sente 

10 differents merites par comparaison au pneumatique biais clas- 
sique. Parmi ces merites, la resistance k 1 T usure constitue 
le plus significatif et elle r^sulte de 1'agencement d f une 
ceinture rigide contenant des cables metalliques entre la ban- 
de de roulement et la carcasse . 

15 Lorsqu'un pneumatique radial pour vehicule lourd uti- 

lisant une telle ceinture en cables metalliques est monte par 
exemple sur une roue avant ou une roue directrice d f un vehicu- 
le, le degre d' usure est cependant different entre une zone 
de la bande de roulement qui est dirigee vers I'exterieur du 

20 vehicule et une zone de la bande de roulement qui est dirigee 
vers l'interieur du vdhicule, II en rdsulte que, lorsque le 
vehicule roule en partlculier sur une route eomportant de nom- 
breux tournants, une usure pr£matur£e se manifeste k un degre 
considerable dans la moitie de la bande de roulement qui est 

2 5 dirigee vers I'exterieur du v6hicule, ce qu'on appelle habi- 
tuellement une usure irr£gulifcre d T epaulement . 

Ainsi, dans le pneumatique radial classique de ce 
type, les rainures de la bande de roulement qui sont placees 
dans la moitie dirigee vers I'interieur du vehicule comportent 

30 encore une profondeur suffisante ma is les rainures placees 

dans 1 'autre moitie qui est dirigee vers I'exterieur du vehi- 
cule diminuent de profondeur au-del& d'une limite acceptable 
du fait du degre d' usure extremement grand, A ce moment, le 
pneumatique devient inutilisable de sorte que l'emploi de tels 

35 pneumatiques classiques n'est pas rentable du point de vue du 
prix de revient et de I'economie des ressources. 

La demanderesse a ffectue diff^rentes etudes et re- 
cherches pour definir les causes du phenom&ne precite et il 
s T est conf iriae que 1 ' usure irreguli&re d ' epaulement resultait 
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des facteurs suivants : 

1. La moitie de la bande de roulement qui est dirigee 
vers l T ext6rieur du v6hicule est soumise k des conditions 
plus s6v&res, du fait de la reaction laterale produite lors 

5 du braquage du vetiicule ou similaire, par comparaison k 1* au- 
tre moitie dirig6e vers 1' inter ieur du v^hicule, et 

2. la dislocation de la rigidity risque de se produire 
dans les parties d T §paulement de la bande de roulement du fait 
que les deux bords later aux de la ceinture exergant le renfor- 

10 cement juste en dessous de la bande de roulement sont places 
dans ces parties d T 6paulement . 

Le degre d'usure de la bande de roulement est diffe- 
rent dans la moitie de bande dirigee vers l'exterieur du v6- 
hicule par rapport k 1 'autre moitie dirigee vers l T int£rieur 

15 du v^taicule du fait des facteurs pr£cit£s, qui cr^ent ladite 
us ure irr£guli&re d'epaulement . 

L ? invention a en consequence pour but d'eiiminer l f - 
inconvenient precite par adoption d'un nouveau motif pour la 
bande de roulement . 

20 La demanderesse a effect u6 d'autres recherches en ce 

qui concerne les motifs asymetriques de bande de roulement 
dans les pneumatiques radians pour v^hicules lourds et elle a 
constate que les pneumatiques ayant la structure mentionnee 
ci-dessous sont utilisables pour faire cofncider les degr^s 

25 d'usure des moiti^s interieure et ext6rieure de la bande de 
roulement I'un avec 1 T autre sans alteration des performances 
du pneumatique, en particulier des performances dans des con- 
ditions d'humidite. 

Ainsi, conformement k la presente invention, la ban- 

30 de de roulement comprend une multitude de rainures continues 
s'etendant circonf erentiellement autour de la bande suivant un 
profil onduie ou en zig-zag, qui comprend au moins une rainu- 
re large ayant une largeur relativement grande et au moins 
deux rainures fines ayant chacune une largeur relativement pe- 

35 tite. Parmi ces rainures, la rainure large a une largeur com- 
prise entre 4 et 8 % environ de la largeur de la bande de rou- 
lemen^bt elle est placee dans une moitie de la bande tandis 
que la rainure fine a une largeur comprise entre 0,5 et 2 % 
environ de la largeur de la bande de roulement et est capable 



BNSDOCID: <FR 2484336A1_I_> 



2484336 



3. 

de faire entrer en contact les parois oppos^es de la rainure 
fine l'une avec 1 'autre pendant la rotation du pneumatique en 
charge, ladite rainure fine 6tant placee dans l f autre moiti6 
de la bande de roulement. En outre, quand le pneumatique est 
5 mont6 sur ane roue directrice d'un v6hicule, la moitie de la 
bande" de roulement contenant la rainure fine est placee vers 
rexterieur du v6hicule. 

Dans la structure de pneumatique d^finie ci-dessus , 
dont la bande de roulement comporte un motif asym6trique par 

10 rapport a la ligne 6quatoriale du pneumatique, la direction, 
de montage du pneumatique sur le v^hicule est choisie de ma- 
nidre que seules les rainures fines soient plac§es dans la 
moiti6 de bande de roulement qui est dirig6e vers l f ext6rieur 
du vehicule et qui risque d'etre soumise a une usure irr£gu~ 

15 li&re d f £paulement , en vue d T augment er la rigidity de cette 
moitie de bande de roulement, tandis que la rainure large est 
placee dans 1* autre moiti6 de fagon a obtenir, en ce qui con- 
cerne la rigidity, des performances suffisantes dans des con- 
ditions d'humidite, de fagon que le degr£ dl usure puisse etre 

20 4galis£ sur 1 1 ensemble de la bande de roulement. 

Ces rainures larges et fines s'6tendent circonf<§ren- 
tiellement et de fagon continue autour de la bande de roule- 
ment en ayant une forme ondul&e ou en zig-zag. En particuiier, 
il est avantageux, pour maintenir les performances dans des 

2 5 conditions d'humidite, que, dans l r ensemble du pneumatique, le 
degr£ de zig-zag, par exemple le pas des zig-zag de la rainure 
large soit plus grand ou bien que la profondeur de cette rai- 
nure soit plus importante par comparaison a celle des rainures 
fines. En variante , des rainures de derivation ou des rainures 

30 transversales servant a am£liorer les performances de drainage 
peuvent etre pr^vues ou bien la nervure deiimitee par les rai- 
nures larges peut etre agenc£e sous forme de blocs a I'aide de 
moyens appropri^s. D f autre part, dans l f autre moiti£ de la 
bande de roulement qui cotftient les rainures fines, il est 

35 souhaitable que la courbure de la couronne de bande de roule- 
ment dans cette zone soit rendue plus petite que celle de la 
zone contenant les rainures larges ou bien que la rigidity de 
la zone contenant les rainures fines soit augment£e par l*a- 
gencement particuiier de la ceinture de mani&re a att£nuerl'u- 
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sure irr6guli£re d T epaulement . 

D'autres avantages et caracterist iques de 1* inven- 
tion seront mis en Evidence dans la suite de la description, 
donn6e k titre d'exemple non liraitatif , en reference au des- 
5 sin unique annexe qui est une vue en plan fragment aire d'un 
mode de realisation de la bande de roulement selon 1' inven- 
tion. 

Sur la figure unique, on a represent^ de fagon frag- 
ment aire et d6velopp6e un mode de realisation de la bande de 

lO roulement pour un pneumatique radial pour vehicule lourd con- 
forme k l f invention. Evidemment ce pneumatique comprend une 
ceinture plac6e juste en dessous de la bande de roulement et 
une carcasse renforc^e k l'aide de la ceinture, Cette cons- 
truction de pneumatique ne constitue pas la caracterist ique 

15 essentielle de 1' invention et elle peut etre simplement iden- 
tique k celle d f un pneumatique classique de ce type. En con- 
sequence, on n T a pas represent e en detail cette structure de 
pneumatique. Un tel pneumatique radial comprend avantageuse- 
ment une carcasse de structure radiale composee d'au moins un 

20 pli caoutchoute de cables et d'une ceinture superposee autour 
de ladite carcasse et formee d'au moins deux couches caout- 
choutees contenant chacune des cables metalliques enrobes dans 
celle-ci , lesdits cables desdites couches se croisant mutuel- 
lement suivant un angle relativement petit par rapport k la 

25 ligne equatoriale du pneumatique, et comporte dans la bande de 
roulement un motif asymetrique forme par une multitude de rai- 
nures circonferentielles s T etendant de fagon continue autour 
de la bande de roulement suivant une forme onduiee ou en zig- 
zag et disposees de fagon essentiellement asymetrique sur les 

30 deux cotes de ladite ligne equatoriale. 

Sur la figure, on a designe par T 1 'ensemble de la 
bande de roulement, par la moitie de la bande de roulement 
qui est dirigee vers l T interieur du vehicule quand le pneuma- 
tique est monte sur celui-ci et par T 2 1* autre moitie de la 

35 bande de roulement qui est dirigee vers l'exterieur du vehi- 
cule . 

Dans la moitie de la bande de roulement, il est 
prevu deux rainures larges 11 et 12 qui s f etendent chacune de 
fagon continue et circonf erentiellement autour de la bande de 
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roulement T suivant line forme en zig-zag. Ces rainures larges 
doivent obligat oirement avoir une largeur comprise entre 4 et 
8 % environ de la largeur W de la bande de roulement pour 
const it uer un passage de drainage suf f isamment large sans que 
5 les parois opposees de la rainure entrent en contact pendant 
que le vehicule roule en charge. Dans le mode de realisation 
represente, la rainure large 11 a une largeur correspondant a 
7,5 % de la largeur de la bande de roulement tandis que la 
rainure large 12 a une largeur correspondant a 6 % de la lar- 

10 geur de bande de roulement . 

Lorsque la largeur de la rainure large est inferieu- 
re a 4 % de la largeur de la bande de roulement, les perfor- 
mances en conditions humides et les performances de freinage 
du pneumatique deviennent insuf f isantes alors que, lorsque 

15 la largeur de rainure depasse 8 %, la rigidite de la bande de 
roulement devient trop faible. 

Dans la moitie T 2 de la bande de roulement, il est 
egalement prevu deux rainures fines 21 et 22 qui s'etendent 
chacune de fa§on continue et circonf erentiellement autour de 

20 la bande de roulement T suivant une forme en zig-zag. Ces rai- 
nures fines doivent avoir une largeur comprise entre 0,5 et 
2 % environ de la largeur W de la bande de roulement parce que 
les parois opposees d'une rainure fine doivent pratiquement 
entrer en contact 1'une ayec l f autre pendant que le vehicule 

25 roule en charge. Dans le mode de realisation represente, la 
rainure fine 21 a une largeur correspondant a 1,5 % de la lar- 
geur de bande de roulement alors que la rainure fine 22 a une 
largeur correspondant a 1 % de la largeur de bande de roule- 
ment . 

30 Lorsque la largeur de la rainure fine est inferieure 

a 0,5 % de la largeur de la bande de roulement, la rainure fi- 
ne n'est pas adaptable en ce qui concerne le drainage et la 
dissipation de chaleur alors que, quand la largeur de rainure 
depasse 2 %, la rigidite de la bande de roulement dans la moi- 

35 tie T 2 diminue et on n 1 arrive pas k empecher une usure irre- 
guliere d' epaulement . 

Dans le mode de r'alisatioh represente, la bande de 
roulement T est divisee de facon essentiellement uniforme en 
cinq nervures par deux rainures larges et d ux rainures fines. 
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Cependant , une seule rainure large s'etendant de fagon conti- 
nue autour de la bande de roulement suivant une forme en zig- 
zag ayant une amplitude plus import ante peut etre dispos£e 
dans la moitie de la bande de roulement, Toutes les rainu- 
5 res du mode de realisation represents ont une profondeur de 
14 mm. 

On a effectue un essal d'usure avec le pneumatique 
repr6sent§ sur la figure unique. A titre de comparaison, on 
a Sgalement utilise un pneumatique radial classique dont la 

10 bande de roulement etait divisSe de fagon essent iellement u- 
niforme en cinq nervures par quatre rainures principales a- 
yant chacune une profondeur de 14 mm et une large ur corres- 
pondant 7,5 % de la largeur W de la bande de roulement. 

En premier lieu, on a monte le pneumatique & tester 

15 sur la roue avant du vehicule de fagon que la moitie de 
bande de roulement du pneumatique soit plac6e vers 1* inter i- 
eur du vehicule et que 1 T autre moitie T 2 soit plac6e vers l f - 
exterieur du vehicule. Ensuite on a fait rouler de fagon con- 
tinue le vehicule sur une route comportant des tournants re- 

20 lativement nombreux sur une distance de 50 000 km dans des 
conditions de pression interieure normale , de jante regulifcre 
et de charge normale. Ensuite, on a mesurS la profondeur res- 
tante de rainures dans les moities interieure et exterieure 
de la bande de roulement, en considSrant la ligne equatoriale 

25 du pneumatique, par rapport aux rainures proches des deux 
bords lateraux de ladite bande. On a constate que la profon- 
deur rest ante de rainure du pneumatique classique etait de 
8,3 mm pour la rainure compl&tement interieure et de 4,2 mm 
pour la rainure compietement exterieure alors que, dans le 

30 pneumatique selon 1' invention, on a trouv6 respect ivement les 
valeurs suivantes : 8,2 mm pour la rainure compl&tement inte- 
rieure et 7,9 mm pour la rainure compietement exterieure. On 
constate ainsi que la difference entre les degrSs d'usure des 
zones interieure et exterieure de la bande de roulement est 

35 considerablement reduite dans le pneumatique selon 1 inven- 
tion. 

Grace a l f invention, il est possibl d'egaliser pra- 
tiquement le degre d'usure dans les moities interi ure et ex- 
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t^rieure plac^es de part et d T autre de la ligne £quatoriale 
de la bande de roulement de sorte que l r usure irr^gulidre 
d* epaulement , qu'on ne pouvait auparavant jamais 6viter dans 
un pneumatique radial classique pour v^hicule lourd, peut a- 
5 vantageuseiaent etre empechee sans alteration des performances 
en condition humide et d T autres caract^ristiques du pneumati- 
que. 
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RE VEND I CAT I ON . 
pneumatique radial pour vehicule lourd, comprenant 
une carcasse de structure radiale composee d T au moins un pli 
caoutchout£ de cables et d'une ceinture superpos^e autour de 
5 ladite carcasse et form^e d'au moins deux couches caoutchou- 
t6es contenant chacune des cables metalliques enrobes dans 
celle-ci, lesdits cables desdites couches se croisant mutuel- 
lement suivant un angle relat ivement petit par rapport k la 
ligne 6quatoriale du pneumatique, et comportant dans la bande 
10 de roulement un motif asymetrique foruie par une multitude de- 
rainures circonf Srentielles s'6tendant de facon continue au- 
tour de la bande de roulement suivant une forme ondulee ou en 
zig-zag et disposees de facon essentiellement asymetrique sur 
les deux cot£s de ladite ligne Equator iale, ledit pneumatique 
15 etant caractSrise en ce que lesdites rainures comprennent ail 
moins une rainure large (11, 12) ayant une largeur relative- 
ment grande et au moins deux rainures fines (21, 22) ayant 
chacune une largeur relativement petite, en ce que ladite rai- 
nure large est placee dans / moitie de la bande de roulement 
20 et a une largeur comprise entre 4 et 8 % environ de la lar- 
geur de ladite bande de roulement tandis que lesdites rainures 
fines sont plac£es dans 1 T autre moitie de la bande de roule- 
ment, ont une largeur comprise entre 0,5 et 2 % environ de la 
largeur de bande de roulement et comport ent des parois oppo- 
25 sees qui peuvent entrer en contact l'une avec 1 T autre pendant 
la rotation du pneumatique en charge, la moiti<§ cfontenant les 
rainures fines 6tant dirig^e vers I'ext^rieur du vehicule 
quand le pneumatique est monte sur une roue directrice dudit 
vehicule. 
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